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2012년 2월 25일 서울시에서는 900원이던 성인기 시내 교통
요 을 150원 인상하는 정책을 발표하 다.이는 2007년 4월 이후
약 4년 9개월 만의 요 인상이지만 서울시의 교통 운 자는
2005년 5,506억 원에서 2011년 9,115억 원으로 자가 35,089억
원에 달해 요 인상은 불가피한 선택이었다.서울시는 2012년 「
교통 운 기 경 신과 요 조정 계획」에서 자 9,115억 원
1,021억 원을 운수업체의 경 신을 통해,3,126억 원을 요 조
정을 통해 해소한다고 발표하 다.하지만 여 히 4,966억 원이 재정
부담으로 남으며 이를 해소하기 해선 교통 기본요 의 388원
인상이 필요하지만 시민부담을 최소화하기 해 150원만 인상하기
로 결정했다.그러나 이는 기존의 요 이 재의 통행특성과 수요를
잘 반 하지 못했다는 반증이기도 하다. 재 교통의 요 결정
은 수입이나 효율 인 운 에 한 부분보다 물가안정이나 정치
상황,단순 요율을 고려한 인상억제 정책이 주를 이룬다.이에 본 연
구에서는 새로운 수단(ITX-청춘)을 상으로 정한 요 수 은 어
느 정도인지 추정하고 재 요 과 얼마나 괴리가 있는지를 알아보
는 것을 목 으로 하 다.특히 요 변화에 따른 경쟁수단의 수요와
수입의 변화,그에 따른 운 자,정부,사회 의 정 요 수
의 에서 연구를 진행하 다.
본 연구에선 네트워크를 단순화 시킨 후 ITX요 과 수단선택 모
형을 이용해 수단분담률을 추정,O/D를 이용해 각 지역간 수단별 통
행량을 추정하 다.추정된 통행량은 다시 교통 운 자,정부,
사회 에서 수입과 사회 편익의 변화를 알아보는데 이용되며
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이 때 운 자의 입장에선 해당 수단에 의한 요 수입을,정부의 입
장에선 세 과 보조 을,사회 에선 사회 후생의 변화에
해 으로 살펴보았다.운 자의 에서 정요 은 해당 수
단의 요 수입을 최 로 하는 요 이며 이는 다시 해당 수단의 수요
와 요 에 직 향이 있다.정부의 에서 정요 은 세
(유류세)과 보조 (고속도로 보조 ),철도 운 수입을 최 로 하는
요 수 으로 결정되며 승용차,철도의 통행량과 요 에 한
계가 있다.마지막으로 사회 에서의 정요 은 체 통행자
의 후생변화와 기타 외부비용이 최 가 되는 요 이며 체 수단에
한 수요,요 에 직 인 향을 받는다.이처럼 특정 수단의 요
은 해당 수단의 수요 뿐 아니라 다른 경쟁수단,나아가 사회 후생 변화
와도 유기 인 계를 갖는다고 할 수 있다.
분석 결과 ITX요 수입의 극 화 조건에서 본다면 용산-춘천까
지 ITX요 은 재 6,900원 보다 약 5.1배 높은 35,190원이 가장
한 요 수 이라고 할 수 있으며 철도 운 기 의 에선 ITX
요 이 재수 의 515%일 때 정하다고 분석하 다.정부의
에서 바라본 이익은 재 요 보다 585% 높은 요 수 일 때 최
가 되는 것으로 나타났으나 실 으로 요 을 5배 이상 인상하기란
어려우며 모형에서 정책 상황을 반 할 수 없어 이러한 결과가 나
왔다고 할 수 있다.반면 사회 편익의 변화 에서 봤을 때 정
요 은 재 요 수 인 6,900원 보다 10% 렴한 6,210원 으로 나
타났다.이는 계획요 (9,800원) 비 30% 인하된 재 시행 인 요
체계와 비슷한 요 이다.즉, 재 시행 인 할인요 은 기존 계획
된 요 보다 사회 으로 편익이 더 크다는 것을 의미하고 재 정
한 요 수 으로 운행이 되고 있다는 것을 의미한다.다시 말하면
운 기 의 ,정부의 은 모두 요 이 상승할수록 수입,이익
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이 모두 상승하나 특정 지 부터 다시 감소하는 형태를 띈다.이 지
의 요 을 운 기 의 수입,정부의 이익이 최 가 되는 요 이라
하며 재 요 수 부터 약 5∼6배 요 이 인상될 때 까지 운 기
과 정부는 재보다 높은 수입을 얻을 수 있다.반면 사회 에
서 봤을 때 ITX요 은 재 시행 인 요 수 보다 10% 낮은 요
이 정하며 재 요 보다 요 이 인상될 경우 통행자 후생의 감
소,철도 보조 의 증가로 인해 체 사회 편익은 계속 감소하게
된다.
하지만 본 연구에서는 요 의 추정방법에 있어 휴리스틱 방법을
용하 기 때문에 추정한 요 을 역해라 할 순 없다.네트워크와
교통수단 한 실제 존재하는 네트워크와 수단을 이용해 실을 모
사하 지만 계산이 가능하도록 최 한 단순화 시켰기 때문에 지
않은 오차가 발생할 여지도 있다.그럼에도 불구하고 본 연구가 의
미있는 이유는 기존에 행 으로 여겨지던 요율에 의한 요 산정에
서 벗어나 교통 수요와 요 수입,사회 편익을 모두 고려한 요
을 산정한 것에 있다.
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2012년 2월 25일 서울시에서는 900원이던 성인기 시내 교통
요 을 150원 인상하는 정책을 발표하 다.이는 2007년 4월 이후
약 4년 9개월 만의 요 인상이지만 시민들은 교통 기본요 이
1,000원을 넘는다며 거세게 반발하 다.하지만 서울시의 교통
운 자는 2005년 5,506억 원에서 2011년 9,115억 원으로 자
가 35,089억 원1)에 달해 요 인상은 불가피한 선택이었다.얼마 지
나지 않아 지하철 9호선 역시 2012년 6월 16일 부로 1,050원 이던 9
호선 기본요 을 500원 인상하는 요 조정안을 내놓았다.결국 여론
의 뭇매를 맞으며 9호선 요 인상은 무 로 끝났지만 이제 교통
의 자는 무시할 수 있는 수 을 넘어섰다는 데에는 모두가 공감하
다.서울시는 발표자료2)에서 자 9,115억 원 1,021억 원을 운
수업체의 경 신을 통해,3,126억 원을 요 조정을 통해 해소한다
고 발표하 다.하지만 여 히 4,966억 원이 재정부담으로 남으며 이
를 해소하기 해선 교통 기본요 의 388원 인상이 필요하지만
시민부담을 최소화하기 해 150원만 인상하기로 결정했다고 한다.
그러나 이는 기존의 요 이 재의 통행특성과 수요를 잘 반 하지
못했다는 반증이기도 하다.
1),2) 교통 운 기 경 신과 요 조정 계획(2012.2.2,서울시)
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재 버스요 은 「여객자동차 운수사업법」 제 8조에 의해 운송
사업자가 요 련 의견을 건의하거나 시 자체 계획에서 요 조정안
을 마련하고 물가 책 원회의 심의를 거쳐 요 기 을 결정하게 된
다.지하철의 경우도 버스와 유사한 차를 거치며 「도시철도법」
제 15조를 근거로 운송기 ,물가 책 원회,시의회를 거쳐 요 이
결정되게 된다. 역철도 역시 「공공요 산정기 」 「철도운임산
정기 」에 의해 철도공사에서 매년 정원가를 산출,운임상한의
변경이 필요한 경우 국토해양부장 에게 승인요청을 하며 국토해양
부장 은 「철도사업법시행령」 제 4조에 따라 ‘철도산업 원회’를
개최하여 심의를 한다.다시 국토해양부장 은 내부방침과 ‘철도산
업 원회’의 심의결과에 따라 「물가안정에 한 법률」 제 4조 제
1항과 「철도사업법」 제 9조에 따라 기획재정부장 과 철도운임 상
한에 해 의한다.이를 통해 철도운임 상한이 지정되면 철도공사
에서는 상한 지정된 요율 범 내에서 철도운임을 정하고 국토해양
부에 신고하는 차를 거친다.
이처럼 요 결정은 교통의 수입이나 효율 인 운 에 한 부
분보다 물가안정이나 정치 상황,단순 요율을 고려한 인상억제 정
책이 주를 이룬다.특히 2004년 7월 1일 서울시의 버스 공 제 실
시 이후 운송업체는 경 신에 의한 이윤추구보다 정부의 재정지원
에 의한 경 의존이 높아져 경 개선의지가 미약한 상태이며 정부
의 재정지원 은 날이 갈수록 높아지는 실정이다.버스의 실정이 이
러하다 보니 비슷한 수 을 맞춰야 하는 역 철의 경우도 상황은
크게 다르지 않다.
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Fitch(1964)는 도시교통에 있어 ‘요 ’이 가지는 세 가지 역할에
해서 다음과 같이 정의하고 있다.
① 수입의 수단
② 정 요 을 이용한 수요와 공 의 조
③ 가스,수도의 계량기와 같은 자원의 경제 사용을 한 측정장치
이처럼 요 은 다양한 역할을 수행하고 있지만 재는 단순히 수
송원가와 물가상승률을 이용한 요 결정 방법을 택하고 있어 요 이
가지는 순기능을 이용하지 못하고 있다. 교통 요 은 공공재
성격을 보여 인상이 쉽지 않은 것이 사실이지만,본 연구에서는 실제
정한 요 수 은 어느 정도인지 추정하고 재 요 과 얼마나 괴
리가 있는지를 알아보는 것을 목 으로 하 다.본 연구에서는 새로
운 수단(ITX-청춘)의 요 변화에 따른 경쟁수단의 수요와 수입의 변
화,그에 따른 운 자,정부,사회 의 정 요 수 에 해 알아
볼 것이다.
2.연구의 상 범
본 연구의 지리 범 는 ITX-청춘 의 향권인 서울시,남양주
시,가평군,춘천시 로 한정하 다. 상지역은 재 승용차(일반국
도 46호,서울∼춘천 고속도로),시외버스,시내버스,경춘선 역
철(이하 역 철)그리고 얼마 개통한 고속열차(EMU열차)
ITX-청춘으로 이동 가능하다.사례분석은 2012년 2월 28일 개통
정인 ITX-청춘(IntercityTraineXpress,이하 ITX)의 요 을 상
으로 하 다.ITX는 8량 1편성으로 업최고속도 180㎞/h에 용산-
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춘천 간 요 9,800원,청량리-춘천 간 요 8,600원으로 운행할
정이었다.당 한국철도공사(이하 철도공사)는 ITX요 에 해
다른 교통수단과의 형평성 등을 고려해 정부고시 상한액(km당
108.02원)의 93% 수 (km당 100.5원)에서 결정한 것이라 밝혔으나3)
이는 수요 통행 특성을 고려하지 않은 단순 요율에 의한 요 결
정이라 할 수 있다.결국 철도공사는 높은 요 으로 사회 반발이
크자 2012년 말까지 30% 할인된 요 인 6,900원과 6,000원으로 운행
을 시작하고 추후 정식 요 을 결정하기로 했다.
3.연구의 구성
본 연구에서는 단순 요율에 의한 요 이 아니라 운 자,정부,사회
을 고려한 보다 실성 있고 설득력 있는 정 요 수 을 추정해
재 요 수 과 비교하는데 목 이 있다.Ⅱ장에서는 재 국내·외에서
실시하고 있는 요 결정 방법과 정부 사회 에서 요 의 변화에
따른 편익의 변화 연구에 해 선행연구를 고찰하며 시사 을 도출한다.
Ⅲ장에서는 본 연구에 합한 방법론을 연구,요 변화에 따른 운 기 ,
정부,사회 의 수입,편익 변화에 해 논의한다.Ⅳ장에서는 연구
상지역에 한 자료수집 모형 정산 결과에 해 알아보고 Ⅴ장에서
는 모형을 용,각 시나리오에 따른 정 요 수 을 추정한다.마지막
으로 Ⅵ장에서는 추정된 정 요 수 을 재 요 수 과 비교,합리
인 요 에 해 논의한다.
3)한국철도공사 역철도본부운임제도,할인율안내htp:/k-subway.korail.com/main/mainSub.do?mCode=A0066
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I. 련이론 선행연구 고찰
1. 교통 요 수 에 한 연구
교통 요 을 결정하는 단계는 크게 요 수 결정과 요 체계
결정으로 나뉠 수 있다.여기서 요 수 이란 요 의 총액을 뜻하며
요 체계란 서비스사용자가 부담하는 개별요 을 뜻한다.본 연구에
서는 요 수 결정 공공요 수 의 결정에 을 맞추어 련
이론을 살펴보았다.
1)총 원가방식
재 국내의 철도요 결정은 총 원가방식(Cost-PlusPricing)에
기 하고 있다.여기서 총 원가란 사업에서 소요되는 모든 비용의
실산액을 뜻하는데 여기에는 업비,감가상각비,제세 등 기업운
에 필요한 모든 비용에 사채이자,차입 이자,주식배당 정액
등이 포함되어 있다.총 원가방식에서 총 요 수입은 「총 요 수
입=총 원가」라고 나타낼 수 있다.그러나 원가를 계산하는 방식으
로는 일반 으로 표 원가가 사용되는데 정확한 계산이 어려워 과거
의 실 원가를 기 으로 하는 경우가 많다.총 원가방식은 단순하
고 이해가 쉬우며 자가 발생하지 않지만 원가 이상의 수익을 내기
힘들어 경 능률 향상에 한 동기부여가 떨어지는 단 이 있다.
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2)공정보수방식
공정보수방식의 경우 사업에 필요한 원가 외에 소비자 편익을
해 사용되고 있는 자산의 공정가치에 해 한 공정투자보수율을
용,경 능률 향상에 동기부여를 제공하는 요 수 결정방식이
다.공정보수방식은 서울시 버스 공 제에서 업체 수익률 결정시
일부 반 하고 있으며 과거의 실 에 의존하는 것이 아니라 투자된
자본에 의한 일정률의 공정투자보수율을 용,공공요 의 안정
리가 가능한 장 이 있다.
3)한계원가 가격방식
Hoteling(1938)에 의해 제기된 한계원가를 기 으로 한 요 결정
방식은 한계비용과 수요가 만나는 지 의 요 을 사용자의 지불용의
액(Wilingnesstopay)의 최 로 보며 이 때 자원의 배분과 사회
편익은 최 가 된다고 정의하고 있다.일반 인 시장의 경우 한계비
용은 평균비용보다 높으며 단일 요 을 채택할 때 요 이 한계비용
과 동일하다면 회사는 이익을 낼 수 있다.
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Black(1995)
<그림 Ⅱ-2>일반 인 산업의 비용곡선과 수요곡선
그림에서 요 과 생산량은 수요곡선(D)과 한계비용곡선(MC)이
만나는 (G)에서 결정된다.이럴 경우 생산량은 OE가 되고 이 때
평균 이익은 EG,평균 비용은 EF가 돼 재화 한 단 당 FG만큼의
순이익이 발생하게 된다.
그러나 교통의 경우 다른 형태의 시장형태를 띄고 있다.수요
곡선은 일반 으로 평균비용보다 한계비용이 낮을 때 한계비용곡선
과 하게 되며 이 때 요 을 한계비용과 동일하게 설정할 경우 평
균 이윤은 평균비용보다 낮게 돼 체 이윤은 체 비용에 미치지
못하고 회사는 이익을 창출하지 못하게 된다.이를 비용체감산업
(DecreasingCostIndustry)이라고 하며 일반 으로 고정비용이 높
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고 변동비용이 낮은 교통에 용이 된다.특히 교통의 경우
일반 으로 한계용량만큼 운 을 하지 않기 때문에 한계비용이 평균
비용보다 낮다.이 경우 경제학에선 한계비용 신 평균비용만큼 요
을 책정하게 되는데 이럴 경우 체 이윤은 체 비용과 같아져 회
사는 손익분기 에 도달하게 된다.
Black(1995)
<그림 Ⅱ-3>비용체감산업의 비용곡선과 수요곡선
비용체감 산업에서 수요곡선(D)과 한계비용곡선(MC)이 만나는
(G)은 경제 으로 효율 인 생산량과 요 이라고 할 수 있다.하지
만 OE만큼 생산했을 때 평균 비용(EF)은 평균 이익(EG)보다 높으
며 재화 한단 당 FG만큼의 손실이 발생하게 된다.반면 수요곡선
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(D)와 평균비용곡선(AC)이 만나는 (K)은 손익분기 이지만 재화
를 구매하려는 사람들(JE)은 더 높은 지불용의액을 지니고 있으므로
경제 으로 효율 인 가격이라고 할 수 없다. 생산량이 결정된
에서 한계비용과 평균비용의 차이(FG)는 평균 자라고 할 수 있
으며 이 부분에 해서 외부(정부 지자체)에서 보 해 주는 것을
보조 이라 한다.
2.요 과 운 기 수입에 한 연구
Viton(1994)은 민자도로 건설시 운 기 의 수입을 극 화 하는
모형을 이용해 민자도로의 요 을 추정하 다.도로이용자를 차종
별,시간 별로 구분하여 로짓모형을 이용한 수단선택모형과 BPR함
수를 이용한 통행시간의 변화를 이용,건설비와 유지 리비를 고려
한 민자도로의 정 요 을 추정하 다.시카고와 캔자스시티를 연
결하는 도시간 고속도로(50mile),도시고속도로(10mile)두 시나리
오를 이용해 분석을 실시하 으며 정요 을 부과할 때 민자도로와
일반도로의 통행시간이 비슷한 수 으로 나타났다.
Inturri,Ignaccolo(2011)는 혼잡통행료,Park&Ride,도심 주차요
을 3개의 노드와 2개의 링크를 이용,네트워크를 단순화 시켰고
BPR함수와 다항로짓모형을 이용해 정 요 을 추정하 다.본 연
구에서는 ① 도심 주차요 징수 ② 도심 주차요 ,혼잡통행료 징
수 ③ 교통량이 을 때 도심 주차요 ,혼잡통행료,Park&Ride요
징수,④ 교통량이 많을 때 도심 주차요 ,혼잡통행료,
Park&Ride요 징수 4가지 시나리오를 분석하 다.여기서 혼잡통
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행료,Park&Ride,도심 주차요 징수기 은 모두 같은 기 으로 가
정하 으며 최 요 은 기 의 체 이익이 최 가 될 때로 가정하
다.이 때 이익은 시설의 요 수입과 시설의 운 비용의 차로 정
의된다.
3.요 과 사회 편익에 한 연구
미 (2002)은 서울시에서 3가지 수요 리방안(도심진입료,10부
제,버스 용차로제)이 시행될 경우를 가정,형평성 측면(소득계층별
보상변화)과 효율성 측면(사회 후생효과)에서 분석하고 타당성을
검토하 다.수요 리방안이 시행되기 인 1996년의 가구통행실태
조사 자료를 활용하여 로짓모형 계수를 추정하 고 수요 리방안이
시행된 후의 새로운 분담률을 추정,다시 노선배정을 수행하는 단계
를 거친다.그 후 최종 수단선택모형을 이용해 소득계층별 보상변화
를 도출하여 형평성 측면의 효과를 분석하 고,효율성 측면의 사회
후생효과도 분석하 다.이 형평성 효과는 계층별 통근자의
보상변화를 이용해 산출하 으며 세 안 모두 시행할 만한 타당성
이 있는 것으로 나타났다.
Dejong(2006)은 네덜란드 도시간 행철도인 RondjeRandstad의
편익을 보상변화와 기존의 Ruleofahalf방법을 비교ㆍ분석하 다.
분석 결과 기존 방법론을 이용해 구한 편익과 비슷한 결과를 도출하
으나 훨씬 쉬운 방법으로 결과를 도출할 수 있었다.
Huang(2002)는 승용차와 교통 2가지 수단이 통행 가능한 가
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상의 네트워크를 만들어 최 요 을 추정하 다.수단선택 모형으
로 이항로짓모형을 이용하 으며 순 사회 편익(Net Social
Benefit)이 최 가 되는 요 을 목 함수로 모형을 구축하 다.순
사회 편익은 한계통행편익(MarginalTripBenefit)과 사회 비용
의 차를 이용하 다.여기서 한계통행편익은 모든 수단을 이용하는
통행자에게 기 가능한 편익을 보상변화를 이용해 추정하 으며 사
회 비용은 노동,연료,일반운 경비와 같은 변동비용과 건설비용,
기운 비용과 같은 고정비용을 모두 포함하 다.요 을 조 하지
않는 경우,고속도로 요 과 교통 요 모두 징수하는 경우,
교통 요 만 징수하는 경우로 나 어 분석한 결과 고속도로 요 과
교통 요 모두 징수하는 방안이 사회 편익을 극 화 시켰다.
4.선행연구의 시사
기존의 교통 요 에 한 연구는 부분 요 구조 징수방
법에 한 연구가 주류를 이루어 왔다.특히 요 수 결정은
NetworkDesignProblem이라고도 불리는 교통망설계문제 하나
로,교통운 자가 총 사회 비용을 최소화시키기 해 신호시간 조
,혼잡통행료 징수, 교통 요 의 변화 등 자신이 조 할 수 있
는 수단을 이용해 이용자를 규제하는 것을 뜻한다.그러나 일반 으
로 이러한 교통망설계문제는 조 변수가 변함에 따라 이용자들의 경
로선택행 를 포함시켜줘야 하며 이러한 제약식은 교통망설계 문제
를 비선형,비볼록으로 만들기 때문에 역해를 구하기 어려운 것으
로 알려져 있다.4)따라서 일반 으로 휴리스틱 방법을 이용해 문제
를 해결하며 기존 연구는 부분 가상 네트워크 혹은 단순화한 네트
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워크를 이용해 분석을 실시하 다.본 연구에서도 네트워크를 단순
화 시켜 문제를 해결하려고 노력하 다.
한 기존 교통 요 결정 이론의 경우 경제학 변수만을 고
려해 요 을 결정하며 교통의 수입이나 운 은 고려하지 않았
다.이에 본 연구에서는 요 결정 시 교통의 수입과 사회 편
익의 변화를 이용,요 을 결정할 때 단순 요율에 의존한 요 수
에서 탈피하고자 노력했다.그러기 해 기존 연구에서 이용된 편익
항목과 비용항목을 이용하 으며 이를 이용해 운 기 ,정부,사회






본 연구에선 상지역의 교통상황을 간단하게 표 할 수 있도록
단순화한 한 네트워크(이하 개략네트워크)를 이용하 다. 상지역
을 간단하게 표 할 경우 요 변화에 한 결과를 직 으로 알 수
있으며 다른 지역에 한 용도 용이해 몇 가지 가정을 통해 상
지역을 서울,남양주,가평,춘천 4개 존으로 간단하게 표 하 다.
(1)교통축에 한 가정
본 연구에서는 지역 내 이동보다 지역 간 이동을 심으로 살펴보
기 때문에 철도역,고속도로 톨게이트와 같은 터미 은 각 지역에서
수요가 가장 많은 시설을 표 시설로 가정하 다.즉 각 지역에서
이용가능한 수단별 터미 을 한 개로 가정해 네트워크를 단순화 시
켰다.존간 통행시간은 표시설로의 근시간과 기시간,차내 통
행시간을 이용하여 산정하 다. 교통의 기시간의 경우 역
철,시외버스,시내버스는 평균 배차간격의 1/2을 용하 으며 ITX
의 경우 배차간격이 60분으로 길어 역시-시·군 간 10km 이내 버
스 차외통행시간인 15분5)을 기시간으로 가정하 다.존간 수단별
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통행거리와 통행시간은 [부록 1],[부록 2]에 제시하 다.
구분 울 남양주 가평 춘천
고속도로(TG) 남양주 도 악 남춘천
역 철(역) 상 평내 평 가평 춘천
<표 Ⅲ-1>지역별 표시설
(2)통행 수단
서울∼춘천을 통행하는 통행자가 이용 가능한 통행수단은 총 5가
지이며 경로를 함께 고려해 통행자가 선택할 수 있는 안은 총 6가
지로 가정하 다.6가지 선택 안은 <표 Ⅲ-2>와 같다.
단 경로 택 안
승용
고속도로 승용-고속도로
일 국도 승용-일 국도
시외버스 고속도로 시외버스




역 철 역 철
<표 Ⅲ-2> 상지역의 선택가능 수단,경로, 안
5)한국교통연구원(2008),“2007년 국가교통DB구축사업 제9권 역권 여객 기종 통행량 수화”
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(3)승용차 통행에 한 가정
승용차의 통행비용은 일반 으로 유류비와 엔진오일비,타이어 마
모비,유지 리비,감가상각비,유료도로에서 발생하는 통행료를 고
려하나 본 연구에서는 상 으로 큰 비 을 차지하는 유류비용과
통행료만을 용하 다.유류소비량은 국토연구원(1999)에서 제시한
차종별 속도에 따른 유류소비량을 사용하 으며 유류비는 2012년 1
분기 주유소 매 가격을 기 으로 하 다.재차인원은 한국개발연
구원(2008)의 연구를 기 으로 1.55인/ 를 용하 다.
(4) 교통 통행에 한 가정
목 지까지 교통을 이용하는 통행자는 주 수단으로 근할 때
교통을 이용해 근한다고 가정하 다.그 이유는 상지역의
교통 시설 도가 높아 교통을 이용해서 충분히 근통행이
가능하기 때문이다. 상 시설 교통 간 환승이 용되는 시
내버스, 역 철은 환승할인을 고려하 고 환승이 용되지 않는
시외버스,ITX는 통행비용을 산출 시 환승을 고려하지 않았다. 근
시간은 한국개발연구원(2008)의 인 시·군간 차외통행시간인 30분
을 용하 고 버스의 재차인원 역시 한국개발연구원(2008)의 지역
간 통행 버스의 재차인원인 9.98인/ 를 용하 다.
재 교통 요 체제에서 65세 이상 노인의 경우 역 철
은 무료,ITX는 평일(월∼ )에 한해 재 요 에서 30% 할인된 운
임을 용받는다.그러나 역버스의 경우 할인혜택을 받지 못해 본
연구에서 65세 이상 노인의 경우 역 철과 ITX에 해 고정승객
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(CaptiveRider)이라 가정하 다.2010년 철도통계연보에 자료를 이
용, 역 철의 노인할인 비율은 26.05%를 용하 고 ITX노인할
인 비율은 기존 새마을,무궁화 열차의 노인할인 비율인 6.01%를
용하 다.
(5)통행량에 따른 교통 환경의 변화
승용차나 교통의 통행량이 늘어나면 교통의 경우 배차간
격을 이고 도로의 경우 차로를 증설하거나 새로운 도로를 건설하
지만 이러한 변화는 단기간에 일어나는 것이 아니라 오랜 시간을 거
쳐 변화하게 된다.그러나 이럴 경우 요 의 변화에 한 효과분석
보다는 장기 에서의 교통 환경의 변화에 가까우므로 본 연구
에선 통행량에 따른 교통 환경의 변화는 없는 것으로 가정하 다.
즉 수요의 변화에 따른 배차간격,도로 용량은 변하지 않으며 배차간




본 연구에선 네트워크를 단순화 시킨 후 ITX요 과 수단선택 모
형을 이용해 수단분담률을 추정,O/D를 이용해 각 지역간 수단별 통
행량을 추정한다.추정된 통행량은 다시 교통 운 자,정부,사
회 에서 수입과 사회 편익의 변화를 알아보는데 이용되며
이 때 운 자의 입장에선 해당 수단에 의한 요 수입을,정부의 입
장에선 세 과 보조 을,사회 에선 사회 후생의 변화를 이





통 으로 교통계획 분야에선 교통수단의 선택에 있어 닫힌 형태
(Closedform)를 띄고 계산이 용이한 확률선택모형 기반인 다항로짓
모형(MultinomialLogitModel)을 리 이용하고 있다.McFadden에
의해 이론 으로 개발되고 발 된 로짓모형은 효용함수 확률
효용 
의 분포가 검블 분포(TypeIextremevaluedistribution)를
따른다는 에서 균일분포를 따르는 선형확률모형,정규분포를 따르
는 로빗 모형과 다르다.검블 분포는 100년 만에 발생하는 홍수와
같은 일상 으로 발생하지 않는 사건에 한 측을 해 개발되었
으며,정규분포에 비해 확률 도함수의 끝 부분이 넓어 극단값의
측이 가능하며 무엇보다 계산이 쉬운 장 이 있다.
본 연구에서도 수단선택모형으로 계산이 쉽고 직 인 선택확률
모형 하나인 다항로짓모형을 기본 모형으로 사용하 다.다항로
짓모형을 이용해 존 i와 j를 통행하는 개인이 수단 m을 선택할 확률은














 = i존에  j존 지 통행 가 수단 m
       택할 확

 = i존에  j존 지 통행  수단 m에 
       한 효
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2)효용함수의 설정
효용함수는 크게 결정 효용함수와 확률 효용함수로 구분할 수
있으며 결정 효용함수는 수단 m의 특성을 나타낼 수 있는 함수,
확률 효용함수는 확률분포의 가정에 의해 이루어진다.결정 효
용함수는 수단 m을 잘 설명해 수 있는 변수를 선정하고 함수의
형태를 가정하는데 교통수단의 효용함수로는 일반 으로 수단 m의
통행시간과 통행비용을 변수로 선정하고 함수의 형태를 선형이라 가
정한다. 여기서 수단별 특성을 표 하는 수단 고유의 상수
(AlternativeSpecificConstant)가 포함되는데 다른 수단에 한 상
선호를 나타내는 항으로써 기 이 되는 수단에 한 상 선호
를 나타낸다.







 = 통행  수단 m에 한 효
 = 수단 m 고  상수

 = 수단 m  통행시간

 = 수단 m  통행비
  = 통행시간, 통행비 에 한 파라미

 = 통행  수단 m에 한 측할 수 없는 
확 적 효 (검블 포)
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3.ITX요 의 변화에 따른 향
본 연구에서는 ITX요 의 변화를 운 기 ,정부,사회 에
서 살펴보고 그에 따른 한 요 수 을 알아볼 것이다.다른 지
역으로의 용이 용이하도록 각 수단에 한 수입으로는 요 에 의
한 수입만을 고려한다.우선 요 은 2012년 말 까지 시행하는 30%
할인요 을 기 으로 하며 기 요 에서 5% 단 로 요 을 변화시
켜 해당 요 에 해 한지 논의한다.
1)철도공사 수입의 변화
재 역 철과 ITX는 모두 철도공사에서 운 하고 있으며 두
수단에서 발생하는 요 수입은 모두 철도공사의 수입이라 볼 수 있
다.ITX의 도입으로 역 철을 이용하는 승객이 일부 ITX로 이동
하 으며 ITX요 이 기존 역 철 요 보다 높으므로 철도공사의
요 수입은 증가할 것으로 보인다.본 연구에서는 철도 요 의 변화
에 따른 ITX의 요 수입,ITX와 역 철을 모두 고려한 철도공사
의 체요 수입을 비교해 보았다.
(1)ITX요 수입의 변화
Mankiw(2008)의 경제학의 기본 원리 하나인 “합리 단은
한계 으로 이루어진다”에 의하면 모든 기업은 합리 단을 해
한계 으로 비용을 조 한다.기업의 목표는 수입 극 화이기 때문
에 철도의 운 기 인 철도공사는 자신의 수입을 극 화 하는 요
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을 선택한다는 가정을 하 다.ITX에서 발생하는 요 수입은 아래
와 같은 방법으로 계산할 수 있으며 모든 승객으로부터 발생하는











여   = ITX 승객에 한 수  변화


 = i존에  j존 지 ITX  해 통행한 승객 수

 = i존에  j존 지 ITX 
 는 요 변화 후(a)의 요 수입에서 요 변화 (b)의 요
수입을 빼는 방법으로 구하 으며 호로 표시하 다.
(2)철도공사 요 수입의 변화
철도공사는 역 철과 ITX모두를 운 하기 때문에 두 노선에서
발생하는 수입은 모두 철도공사의 수입이라 할 수 있다.그 기 때
문에 운 기 인 철도공사는 어느 노선에서 수입이 발생하는지 계
없이 체 수입만을 생각한다고 가정하 고 이를 운 기 수입이라












여  = 운  수  변화

 = i존에  j존 지 ITX  해 통행한 승객 수

 = i존에  j존 지 ITX 

 =  i존에  j존 지 역전철  해 통행한 승객 수

 = i존에  j존 지 역전철 
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2)정부 수입의 변화
정부에서는 철도와 고속도로를 각각 철도공사와 한국도로공사 형
태로 소유하고 있으며 이들 공사는 리를 직 추구하진 않지만 정
부의 재정수입 조달수단이 되고 있다.즉 철도에서 발생하는 수입과
고속도로에서 발생하는 수입은 정부의 수입으로 볼 수 있다.승용차
를 이용할 때 지불하는 유류세 역시 정부의 수입이라고 할 수 있다.
정부의 에선 ITX 요 의 변화에 한 요 수입과 유류세의
변화를 이용해 정 요 수 을 산정하도록 한다.정부의 이익의 변
화는 기존 운 자 의 분석에서 고속도로의 요 수입과 정부의











여   = 정   변화

 = i존에  j존 지 철도에  생하는 

 = i존에  j존 지 고 도 에  생하는 

 =  i존에  j존 지  해 생하는 
(1)철도에서 발생하는 이익
국내의 철도사업은 부분 한국철도시설 리공단이 건설하고 철도
공사가 운 하는 방식을 취하고 있다.ITX와 역 철 역시 한국철도
시설 리공단이 건설하고 철도공사가 운 을 하고 있으나 이 두 기업
은 모두 공기업이므로 하나의 철도운 기 이라 가정하 다.철도에













 = 철도에  생하는 


 = ITX에  생하는 수

 = 역전철에  생하는 수

 = ITX 운 비

 = 역전철 운 비
(2)고속도로에서 발생하는 이익
국내 부분의 고속도로는 공기업인 한국도로공사에서 건설,운
하고 있으나 서울-춘천 고속도로의 경우 서울-춘천고속도로 주식회
사에서 건설, 운 하고 있다. 서울-춘천 고속도로는 BTO
(Build-Transfer-Operate)방식으로 건설되었으며 건설시 인 2009
년을 기 으로 30년 간 수입은 시행사에 귀속되며 30년 후 고속도로
와 운 권은 국가로 귀속된다.이 때 최소운 수입보장(MRG)를 체
결하여 2015년 이 까지는 약수입의 80%,2015년 이후부터는
약수입의 70%를 정부에서 보 받는다.즉 정부는 약수입의 80%
에 미치지 못하면 보조 을 지 하게 되며 반 로 약수입의 80%
를 과하는 수입을 달성할 경우 보조 을 지 할 필요가 없다.고











 = 고 도  에 해 생하는 

 = 고 도  하는 차량( )

 = 고 도  통행
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(3)유류세에서 발생하는 이익
국내의 휘발유 유류세는 2009년 11월 19일 이후 교통에 지환경
세,교육세,주행세를 모두 포함해 일반휘발유 1ℓ 당 745.89원을 부
과하고 있다.여기에 2012년 1분기 세 휘발유가격 1063.77원/ℓ에
한 부가가치세 180.97원/ℓ 까지 포함시킬 경우 휘발유의 유류세
는 926.86원/ℓ에 달한다.유류세 역시 정부의 수입이라 할 수 있으
며 본 연구에서는 승용차에 한 유류세만을 고려하도록 한다.유류














 =  수

 = 수단 m  통행량






사회 후생을 극 화 하는 요 은 새로운 수단의 도입으로 인해
해당 수단 뿐 아니라 해당 지역을 오가는 체 수단에서 발생하는
모든 통행자의 편익이 최 가 되는 요 을 의미한다.즉 사회 후
생에서는 통행자가 통행을 통해 직 얻게 되는 편익 뿐 아니라 통
행에 한 제 삼자의 경제 후생에 향을 미치는 외부효과까지 고
려한다.본 연구에서는 새로운 수단의 도입으로 인해 발생하는 사회
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후생으로 통행자 후생,사고비용,환경비용,유류세와 교통수단별















여  = 사회적 후생  변화









 = 통수단별 보조
(1)통행자 후생
앞에서 가정한 바와 같이 수단선택 모형에서 효용은 통행시간(차
내시간,차외시간)과 통행비용의 함수로 구성되어 있다.그 다면 사
업의 시행 과 후의 소비자 후생의 차이는 사업의 시행으로 인해
통행시간과 통행비용의 변화에 의해 통행자가 느끼는 효용의 차이
라고 할 수 있다.이 효용의 차이를 가치화 한다면 손쉽게 사업
의 시행에 따른 이용자가 느끼는 편익을 계산할 수 있으며 보상변화
를 통해 이를 구할 수 있다.
보상변화란 가격변화가 일어난 상황에서 가격변화가 일어나기 ,
즉 당 의 효용수 으로 되돌리기 해서 얼마만큼의 인 보상
(CompensatingVariation)을 해야 소비자가 그 손실을 보상 받는다
고 생각할 것인가 하는 개념이다.Wiliams(1977)는 효용함수 확
률 효용 
가 idextremevalue(검블분포)를 따르고 효용이 소득
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에 해 선형일 때 아래와 같은 방법으로 효용을 가치화 할 수 있













 = i존에  j존  통행하는 통행 가 수단 m  
        택할  통행  후생
 = i존에  j존  통행하는 통행  득에 한 
     한계효
여기서 는 개인의 소득의 한계효용으로 효용의 변화를 가치화




여  = 효 함수에  (비 / 득)  계수
 = i존에  j존  통행하는 통행  득
그러나 본 연구의 경우 효용함수를 추정할 때 소득을 고려하지 않
았기 때문에 을 직 구할 수 없다.그래서 아래와 같은 방법으로



















즉 소득에 한 한계효용은 효용함수를 소득에 해 추정하지 않
은 경우 효용함수의 비용 라미터로 체 가능하며6),본 연구에서
는 연구에서 사용한 효용함수 비용부분의 라미터인 -0.0000644
가 소득에 한 한계효용()이 된다. 의 식을 종합,효용이 비용















 = 수단 m  택할  통행   비 후생
 = 전체 수단에 한 통행량
즉 보상변화를 이용해 효용을 가치화 할 수 있고 철도 요 의
변화에 한 효용의 변화를 이용,철도 요 이 변함에 따라 통행자
가 느끼는 효용을 가치화 하여 비교할 수 있다.
(2)사고비용
교통사고비용은 주행거리(억 -km) 는 수송실 (억인-km)별
교통사고 발생비율과 교통사고 비용의 원단 를 이용해 산출 가능하
다.사고비용은 교통량이 늘어날수록 증가하게 되며 부정 외부효
과라 할 수 있다.국내에서 수집·이용하고 있는 자료는 도로부문,철
도부문 교통사고 발생비율과 교통사고비용 원단 이며 본 연구에서
는 도로부문과 철도부문의 사고비용을 용하도록 한다.사고비용의



















 = 수단 m  통사고비  원단

 = 수단 m  통량 (단 : )

 = 수단 m  도 형 r에  통사고 생비
(3)환경비용
환경비용은 사고비용과 마찬가지로 부정 외부효과 하나이다.
환경비용은 차종과 속도,배출계수의 함수로 이루어지며 교통량이
늘어날수록,통행속도가 감소할수록 증가하게 된다.본 연구에서는















 = 수단 m  통량 (단 : )

 = 수단 m  도
 = 해물질 량
(4)유류세
(1)에서 살펴본 통행자 후생 비용 항목은 유류세를 포함한 유류
비 체를 포함하고 있다.즉 통행자 후생에서 사용되는 효용함수에
는 통행시간과 통행비용이 들어가는데 통행비용은 유류비를 포함한
실제 운행비용이 들어가게 된다.그러나 유류비는 실제 유류비에 유
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류세를 더한 소비자 유류가가 들어가게 되며 유류세는 다시 사회
으로 재투자되는 비용이기 때문에 사회 후생 에선 유류비용에
서 유류세를 제외해 주어야 한다.유류세는 (Ⅲ-8)과 같은 방법으로
구하 으며 만일 유류비를 사회 비용에서 빼지 않을 경우 유류세
가 갖는 정 인 역할을 모형에 반 할 수 없게 된다.
(5)교통수단별 보조
통행자는 교통수단을 이용할 때 이용에 한 가로 비용 혹은 요
을 지불하지만 통행비용이 수송원가와 반드시 일치하지는 않는다.
교통의 요 수입이 수송원가보다 높을 경우 승객이 많아질수록
교통의 수입이 증가하고 이 수입은 교통 운 기 의 수입이
된다.반 로 교통의 요 수입이 수송원가보다 낮을 경우 승객
이 많아지면 교통 보조 이 증가하며 사회 에서 봤을 때
부정 인 향을 끼친다.앞서 구한 통행자 후생 
에서 비용은
통행비용(유류비용,요 )만 반 되어 있으며 운 비용 항목은 고려
되어 있지 않다.그러나 부분의 경우 운 비용과 요 수입이 다르
므로 이를 고려해 반 해 주어야 한다.운 비용과 요 수입의 차이
를 반 해 주기 해 사회 에선 교통수단에 한 보조 을 빼













 = 수단 m  보조

 = 수단 m  운 비

 = 수단 m  수
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그러나 수단 요 수입에 따라 운 비가 변하지 않는 시외버스,
시내버스의 경우 해당 수단의 요 수입의 차이를 보조 의 차이라




연구 상지역은 ITX가 지나는 서울∼춘천 지역을 모사하기 해
서울,남양주,가평,춘천 4개의 존을 선정하여 분석 상을 단순화 시
켰다. 상지역의 통행량은 KTDB의 교통분석용 국네트워크 2009
년 수단O/D와 2016년 수단O/D를 이용,선형보간법을 이용해 2012
년 수단O/D를 만들어 사용하 으며 철도 O/D의 경우 별도의 보정
작업을 거쳤다.지역 간 통행을 으로 살펴보기 때문에 존 내
부통행은 반 하지 않았으며 2012년 상지역의 수단별 O/D는 [부
록 3]과 같다.




ITX와 같은 새로운 수단에 한 수요를 추정하기 해선 기존에
연구되었던 비슷한 성격의 효용함수 라미터를 이용하거나 SP,RP
조사를 통해 라미터를 추정해서 사용해야 한다.2012년 재 국내
의 경우 ITX와 같은 EMU열차에 한 효용함수 라미터 추정은
연구된 바 없으며 고속철도에 한 효용함수의 경우 건설교통부
(2002),이장호(2009)등 몇몇 연구가 있다.본 연구에서는 연구 상
지역에 모든 수단이 존재하고(승용차,버스,일반철도,고속철도
(ITX))지역간 철도의 특성을 모사할 수 있는 건설교통부(2006)의






지역간 여객 단 택의 효용함 7) 6271.60 승용차, 버스, 철도
고속철도를 구분한 지역간 여객 









고속철도 요분  한 지역간 





<표 Ⅳ-1>수단선택 라미터에 한 기존 연구
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2) 라미터의 수정
본 연구에서는 재 국내의 효용함수 라미터 추정에 한 연구
가장 비슷한 성격을 보인 건설교통부(2006)의 결과를 이용하 으
나 본 연구에선 기 교통수단이 고속철도가 아니라 EMU열차이므
로 효용함수 수단특성상수(ASC:AlternativeSpecificConstants)
를 수정할 필요가 있다.수단고유의 상수는 기 이 되는 수단(본 연
구에서는 EMU)에 한 상 선호를 나타내는 상수로써 시기별
는 동일한 도시지역 내에서도 다를 수 있다.따라서 통행 시간,
통행 비용과 같은 정책 련 계수와는 달리 수단특성상수가 시간
공간 으로 이 가능 하다는 어떠한 이론 근거도 없으므로 수단특
성상수는 수정해 사용하는 것이 타당하다.11)특히 본 연구에서는 기
존 연구에서 기 이 된 교통수단인 고속철도에 비해 EMU 열차의
주행속도가 낮으며,이는 기 수단에 한 다른 수단의 상 선
호가 고속철도일 때와 비교했을 때 더 높을 것으로 상된다.본 연
구에선 통행량을 이용,각 존의 통행시간과 통행비용을 가 평균 한
값을 이용하 으며 수단선택 모형과 O/D의 수단 분담률을 이용해
모형을 정산하 다.즉 KTDBO/D를 참값으로 보고 가 평균한 통
행시간과 통행비용을 이용해 수단분담률을 구한 후 수단고유 상수를
조 해 O/D와 수단분담률이 같도록 조 하 다.해를 찾는 과정은
GeneralizedReducedGradient2algorithm을 Excel을 이용하여 계산하







  단 존 단고  상  단고  상
승용차 0.161149 1.4162518
버  스 -0.647159 1.0128976
일 철도 -0.314539 -0.0049295
고속철도 0 0
<표 Ⅳ-2>수단고유 상수의 수정
기존 수단고유 상수의 경우 고속철도가 기 수단이었던 데 비해
본 연구는 EMU열차가 기 수단이 되므로 고속철도에 비해 선호가
감소하고 다른 수단의 선호가 높아진다.즉 승용차,버스,일반철도
의 상수가 증가한 것은 고속철도 보다 EMU열차의 선호가 더 낮다
는 것을 의미하며 이는 기 부호와 일치한다.
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3. 상지역 기 자료
1) 상지역의 교통량
상지역의 이용 가능한 통행수단과 경로는 총 6가지며, 측 교
통량 자료를 이용,모형에서 추정한 통행량을 정산하 다.기 년도
는 2012년으로 가장 최근 자료를 활용하는 것이 바람직하나 년 단
로 집계되는 자료의 경우 2011년 자료를 사용하 다.
단-경로 도 자료명 자료의 태
승용-고속 2011 고속도로 업소별 이용차량 분 자료 O/D
승용-고속 2011 고속도로 IC간 이용차량 분 자료 지 통량
승용-일 2011 시 통량자료 지 통량
ITX 2012 역별 일일 승차인원 역 승차인원
역 철 2012 역별 월간 승차인원 역 승차인원
<표 Ⅳ-3> 측통행량 자료 황
(1)고속도로 교통량 자료
한국건설기술연구원(2012)의 자료에 의하면 연구 상 내 고속도
로의 교통량은 평균 38,552 /일 이며 이를 1차로 1시간 교통량으로
환산했을 경우 337 /시/치로 이다.김형주,장수은(2012)의 연구에
서는 국 권역별 첨두집 률을 K-군집분석을 이용하여 산정하 고
본 연구 상과 비슷한 성격을 보이는 서울∼천안 구간 첨두,비첨두
집 률인 6.08%,4.09%를 각각 용하 을 때 1차로 1시간 교통량은
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492 /시/차로,332 /시/차로 로 나타났다.그러나 첨두집 률을
용한 교통량 역시 2차로 폐쇄식 고속도로의 용량인 2,200 /시/차로
에 많이 모자라는 교통량으로 상지역을 통행하는 차량은 제한속도








첨 집 률 용
첨 시 첨 시
강일~ 동 8 106,201 13,275 553 807 543 
동~미사 8 90,938 11,367 474 691 465 
미사~ 소삼패 6 62,347 10,391 433 632 425 
소삼패~ 도 6 57,590 9,598 400 584 393 
도~ 종 4 35,923 8,981 374 546 367 
종~ 악 4 32,460 8,115 338 493 332 
악~강 4 27,686 6,922 288 421 283 
강 ~남춘천 4 24,295 6,074 253 369 248 
자료: 한국건 연구원 통량 보 공 시스템(http://www.road.re.kr)
<표 Ⅳ-4>2011년 서울∼춘천 고속도로 구간 교통량
(2)일반국도 교통량 자료
한국건설기술연구원(2012)의 자료에 의하면 연구 상의 1일 통과
교통량은 평균 28,379 /일 이며 1차로 국도 교통량 역시 296 /시/
차로로 이는 2차로 국도의 용량인 1,000 /시/차로 에 많이 모자란
다.첨두집 률을 용한 교통량도 첨두시 431 /시/차로 로 국도의
용량에 비해 교통량이 작은 것을 알 수 있다.
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조사지








첨 집 률 용
첨 시 첨 시
4603-000 남양주시- 도 4 48,399 12,100 504 736 495 
4603-002 남양주시- 도 4 34,986 8,747 364 532 358 
4603-001 남양주시- 도 4 38,115 9,529 397 579 390 
4604-000 남양주시- 도 4 21,155 5,289 220 322 216 
4606-002 외 면-가평 4 25,450 6,363 265 387 260 
4607-000 외 면-가평 4 31,816 7,954 331 484 325 
4608-000 가평 -의암리 4 16,130 4,033 168 245 165 
4608-001 가평 -의암리 4 20,610 5,153 215 313 211 
자료: 한국건 연구원 통량 보 공 시스템(http://www.road.re.kr)
<  Ⅳ-5> 2011년 울∼ 천 도 간 통량
2) 상지역의 통행 속도
본 연구에선 승용차와 버스의 속도를 고정하여 사용하 다.그 이
유는 통행량이 용량에 크게 못 미쳐 교통량이 증가한다 해도 다른
교통류에 향을 주지 못한다 가정했기 때문이다.고정속도를 이용
하게 되면 개략네트워크를 이용하는 본 연구의 경우 다른 지역에서
유입되는 교통량을 고려할 필요가 없기 때문에 분석이 한결 간결해
진다. 수요의 변화에 따른 교통의 배차간격,속도를 불변으로
가정했기 때문에 승용차의 경우도 고정속도를 이용하는 것이 합리
이다.다음은 연구에서 사용된 도로별 통행속도이다.
구분 속도 고
고속도로 100㎞/h 울~춘천 고속도로 한속도
일 국도 80㎞/h 일 국도 46  한속도
울지역 근도로 16.6㎞/h 2011  울시 통계자료
경 지역 근도로 47.7㎞/h 2011  경 도 통계자료
<표 Ⅳ-6>도로별 통행 속도
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3)O/D의 보완 수정
KTDB에서 배포 인 국단 O/D의 경우 서울∼춘천 고속도로,
경춘선 복선 철화 사업은 반 이 되어 있으나 ITX는 반 이 되어
있지 않다.실제 통행량 자료를 비교하더라도 KTDB의 철도 O/D는
상당히 과소 추정되어 있는 것을 볼 수 있다.본 연구에서는 과소추
정 된 KTDBO/D를 보정하기 해 실제 탑승 자료를 바탕으로 철
도 O/D를 보정하 다.
(1)ITX개통에 따른 O/D의 보완 수정
연구 상지역인 서울∼춘천 지역은 재 일반국도 외 서울∼춘천
고속도로,경춘선 복선 철과 ITX-청춘 열차가 운행 이다.각 수단
은 개통 ㆍ후 다른 교통수단에 향을 미쳤으며 과거 다른 수단의
수단 분담률을 고려해 KTDB의 O/D에 ITX를 반 하고자 한다.다음
은 각 수단의 도입시기와 교통량의 변화이다.
도입시   고
2009   7월 15일 울~춘천 민자 고속도로  개통
2010  12월 21일 경춘  복  철 개통
2012   2월 28일 ITX-청춘 개통
<표 Ⅳ-7>서울∼춘천 간 교통수단 도입시기
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(단 : / , / )
도 고속도로 일 국도 철도
2008 - 32,976 8,749 
2009 25,513 33,692 7,919 
2010 37,681 27,203 8,753 
2011 38,552 28,379 -
자료: 한국건 연구원 통량 보 공시스템
자료: 한국철도공사 “철도 통계연보”
<표 Ⅳ-8>서울∼춘천 간 교통수단 도입에 따른 경쟁수단 통과 교통량
이에 본 연구에서는 ITX의 수요를 반 하기 해 ITX와 역 철
의 실제 탑승자료를 이용하 으며 이를 이용해 O/D를 보정하 다.
한국철도공사에서 제공한 2012년 3월∼6월 ITX와 역 철 열차의
역별 탑승 수요를 KTDB의 O/D비율을 이용해 모형에 반 하 고
그 결과는 [부록 4]에 수록하 다.
(단 : 통행/ )
KTDB 철도 
통행량
ITX 통행량 역 철 통행량 철도 통행 증감률
42,787 16,636 33,968 18%
자료: 한국철도공사 내부자료
<표 Ⅳ-9>KTDBO/D와 실제 탑승자료의 비교
(단 : 통행/ )
KTDB 존 통행량  O/D 통행량 체 통행 증감률
276,179 283,995 2.83%




유류소비량은 승용차의 운행비용을 결정짓는 동시에 유류세를 산
정할 수 있게 해 다.유류소비량은 국토연구원(1999)에서 제시한
차종별 속도에 따른 유류소비량을 사용하 다.
 ×
 (Ⅳ-1)
여  = 승 차  비량(ℓ/㎞)
 = 주행 도(㎞/h)
승용차의 유류가격은 2012년 1분기 국 주유소의 일반휘발유
매가격의 평균인 1990.63원/ℓ12)를 용하 다.본 연구에서는 승용












재 수도권 교통 요 은 교통카드 기 10㎞ 이내 기본요
1,050원에 추가로 5㎞마다 100원씩 추가되는 통합거리비례제를 채택
하고 있다.수도권의 경우 버스와 지하철 모두 환승이 가능하며 총
통행거리를 이용해 계산하기 때문에 수단(버스,지하철)별 요 은 동
일하다고 할 수 있다.환승 시 추가요 은 들지 않으며 환승 유효시
간은 30분이다.반면 강원도 교통 요 은 10㎞ 이내 기본요 은
1,050원으로 수도권과 동일하나 버스에 한해 1회 환승을 허용하고
있다.즉 강원도 춘천에서 역 철을 이용하기 해선 환승요 이
용되지 않고 추가로 요 을 지불해야 한다. 한 수도권의 경우
우 용 교통카드를 이용,만 65세 이상 경로우 자,장애인,유공자
에 한해 무임승차를 허용하지만 강원도의 경우 무임승차를 허용하고
있지 않다. 교통 요 은 [부록 5]에 수록하 다.
지역 본요 (10㎞) 추가요 (5㎞) 임승차 
도권 1,050 100
강원도 1,050 -
<표 Ⅳ-12> 교통 통행비용
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5.운 비용
1)고속도로 운 비용 자료
한국도로공사의 통계자료에 의하면 2010년 서울∼춘천 고속도로
의 통행료 수입은 연간 377억 9168만 원 이다. 그 해 정부에서 지
된 보조 은 36억 원으로 상수입의 80%를 보 해 주어야 하는
최소운 수입 지 계약에 의해 서울∼춘천 고속도로 상수입의
80%는 약 414억 원 임을 알 수 있다.그러나 더 이상 최근 자료를
구득할 수 없어 2010년 수입을 기 으로 고속도로에서 발생하는 이
익의 기 을 정하 고 소비자 물가지수를 통해 보정한 결과 2011년
기 고속도로의 약 요 수입은 117,937,942원/일 이다.이를 이
용,요 수입이 약 수입에 미치지 못하면 차액은 자보 으로
정부에서 지원하도록 모형을 구축하 다.
2)철도 운 비용 자료
철도 운 비용은 기존까지 철도 업비용을 기 으로 계산되었으
나 본 연구에서는 한국철도시설공단(2010)에서 개정한 비용배정방법
에 의한 운송사업비용 심의 운 비용 함수를 용하 다.그러나
운송사업비용의 경우 선로사용료와 감가상각비 등의 경제비용이 빠
져있기 때문에 경제비용 비율을 이용해 보정해 주었다.경제비용 비
율은 한국철도시설공단(2010)의 서비스종류별 경제비용 일반철도
기 인 72.5%를 용하 으며 비용함수는 2007년 기 으로 추정되었
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 = 수단 m  운 비

 = 수단 m  도연 (㎞)

 = 수단 m  운 수 ( 만원)

 = 수단 m  차량키

 = 수단 m  역 수
3)버스 운 비용 자료
경기개발연구원(2006)의 연구에선 버스의 유형을 일반( 형),일반
( 형),좌석,직행좌석,벽지노선과 공 버스로 구분해 버스 유형별
운송원가를 제시하고 있다.버스 운 비용은 운행 수와 운행거리에
향을 받지만 본 연구에선 버스 수요의 증가,감소에 따른 버스요
과 운행 수,운행거리는 불변이란 가정을 통해 버스 운 비용의
차이는 버스 요 수입의 차이 라고 할 수 있다.다시말해 버스 보조
의 변화는 버스 요 수입의 변화라 할 수 있으며 별도의 버스 운




사고비용은 기존 사고 이력을 바탕으로 교통사고 발생비율과 교통
사고비용 원단 를 추정하여 사용하며 사고 발생비율은 도로의 종
류,길이와 통행량에 의해 향을 받는다.일반 으로 일반국도가 고
속도로에 비해 사고건수,사상자수가 높으며 철도부문 사고비용은
일반 철이 역 철에 비해 사고 발생비율과 사고비용이 높다.원
단 는 재 비타당성 조사에서 사용되고 있는 한국개발연구원
(2008)의 자료를 이용하 으며 도로의 경우 고속국도와 일반국도,
지방도를,철도의 경우 역 철의 원단 를 이용하 다.2011년 기
교통사고 발생비율과 교통사고비용 원단 는 아래와 같으며 본






고속국도 1.09 0.79 16.97
일 국도 2.49 3.11 107.27
지 도 0.94 2.4 73.61
료 : 경찰청(2008), “2008년도 통사고통계”
료 : 건 통 (2008), “2007 도 통량 통계연보”
<표 Ⅳ-13>도로유형별 교통사고 발생비율
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(단 : 만원)
구 분 사망 부상
사상자1명당 60,741 2,483
사고1건당 4,790
주 : 2007년 비  CPI   2011년  보정
료 : 도 통안전 리공단(2008), “도 통사고비  계  평가”
료 : 한 통연 원(2007), “2005년 통사고비  정”
<표 Ⅳ-14>도로부문의 교통사고비용 원단





역 철 0.11 0.07 0.1 0.05












사망 48,786 1,058 802 112 50,756
상 2,094 978 901 2,977 6,950
경상 117 12 15 316 460
피해 - - 327 973 1,300
<표 Ⅳ-16>철도부문의 교통사고비용 원단
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2) 기오염비용
기오염은 자동차의 통행에 의해 발생하며 본 연구에서는 기오
염 피해요인 일산화탄소(CO),질소산화물(NOx),탄화수소(HC),
미세먼지(PM),이산화탄소(CO2)를 고려한다.이들 오염물질은 차량
의 종류와 속도에 향을 받으며 속도가 낮을수록 오염물질을 많이
발생시킨다.환경비용 역시 재 비타당성 조사에서 사용되고 있
는 한국개발연구원(2008)의 자료를 이용하 다.그러나 형버스의
오염물질 배출계수는 도심을 운행하는 시내버스의 배출계수이므로
본 연구에서 버스는 형트럭의 오염물질 배출계수를 이용하도록 한
다.차종별,속도별 기오염비용은 아래와 같다.
(단 : 원/㎞)




100㎞/h 3.40 2.84 1.34 1.15 5.56 9.69
80㎞/h 4.09 3.16 1.42 1.15 6.15 11.36
16.6㎞/h 22.74 8.83 4.86 1.15 13.84 46.82
47.7㎞/h 6.62 4.23 1.75 1.15 7.87 17.00
버
스
100㎞/h 12.62 133.26 7.08 27.84 55.47 231.67
80㎞/h 14.69 144.90 7.87 30.47 60.40 253.72
16.6㎞/h 47.62 268.77 18.29 59.67 113.59 503.33
47.7㎞/h 21.13 176.35 10.11 37.68 73.81 314.47
<표 Ⅳ-17>차종별,속도별 기오염비용
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V.요 의 변화에 따른 정 요 수 추정
1.개 요
본 장에선 Ⅲ장에서 구축한 모형과 Ⅳ장에서 수집한 자료를 이용,
정 교통 요 을 추정해 보았다. 정요 추정에 앞서 구축한
모형을 이용해 황을 모사하고 재 요 수 에서의 편익에 해
살펴보았다.그 후 ITX요 을 변화시켜 요 의 변화에 따른 운 기
과 정부의 수입의 변화,사회 후생의 변화를 알아보고 이를 이
용해 정요 수 을 추정, 재 요 수 과 비교해 보았다.
2.모형을 이용한 황모사
1)수단분담률 황
본 연구에서 설정한 모형을 이용,ITX요 의 변화에 따라 서울∼
춘천을 통행하는 수단별 교통량을 비교하 다.우선 ITX의 요 수
이 재수 일 때 수단별 교통량과 수단분담률은 아래와 같다.
구  분
승용차 버스 철도
고속도로 일 국도 시외버스 시내버스 ITX 일 철도
단분담률(%) 53.08 32.05 5.70 9.16
추 단분담률(%) 25.33 27.75 15.25 16.80 5.70 9.16
추 통행량(통행/일) 71,936 78,818 43,303 47,719 16,197 26,022 
<표 Ⅴ-1> 측수단 분담률과 모형수단분담률의 비교
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모형의 추정결과 승용차와 버스통행 모두 고속도로를 이용하는 통
행보다 일반국도를 이용하는 통행이 더 많음을 알 수 있다.버스의
경우 본 연구에선 시외버스와 시내버스의 수단분담률에 한 정산을
할 수 없지만 체 버스에 한 수단분담률 정산 결과 KTDBO/D
의 수단분담률과 일치하며 시외버스와 시내버스의 차종별 비율이 본
연구에 크게 향을 끼치지 않는다 단하여 버스 차종별 정산은 따
로 실시하지 않았다.
2) 재 요 수 에서 수입 편익 산출
(1)운 기 의 요 수입
재의 요 수 일 때 ITX와 역 철,그리고 이 둘의 수입을 합
한 철도공사의 요 수입은 아래와 같다.
단 : 인/일, 원/일
ITX 요 역 철 요 ITX 입 역 철 입 체 입
16,197 26,022 59,783,086 26,110,126 85,893,211 
<표 Ⅴ-2>ITX와 역 철의 수입에 향을 주는 요소
역 철 수요는 ITX수요의 약 1.5배를 넘지만 수입 측면에서 봤
을 때 ITX의 수입은 역철도의 2배가 넘는 수 으로 나타났다.이
는 ITX의 요 수 이 역 철보다 높으며 역 철의 65세 이상
노인 무임탑승비율이 월등히 높기 때문으로 보인다.실제로 역
철에 탑승한 승객 26,022명 8,849명은 무임탑승승객이라 철도공사
의 수입에 향을 끼치지 않는다.
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(2)정부의 수입
정부는 철도에서 발생하는 수입 외에 해당지역에서 운행하는 차량
이 지불하는 유류세를 수입으로 한다.반면 고속도로에서 발생하는
보조 은 정부의 수입에 있어 부정 인 향을 끼친다.다음은 재
요 수 일 때 정부의 수입에 향을 끼치는 요소들이다.
단 : 원/일
철도 입 류 입 고속도로 보조  지 액
85,893,211 444,631,691 -
<표 Ⅴ-3>정부의 수입에 향을 주는 요소
표에서 알 수 있듯이 정부의 수입에선 유류세 수입이 가장 큰
향을 끼친다.그러나 본 연구에서는 특정 요 수 에 한 이익의
크기를 보는 것이 아니라 ITX요 의 변화에 따른 이익의 변화를
이용해 정 요 을 추정하기 때문에 각 항목에 향을 끼치는
값의 크기가 요 결정에 있어 가장 큰 향을 끼친다고 할 수는 없
다.
(3)사회 편익
사회 편익에선 모든 수단에서 발생하는 비용과 편익을 포함한
보상변화,통행으로 인해 발생하는 사고비용과 기오염비용과 같은
외부비용,정부에서 부담하는 철도와 버스의 보조 을 모두 고려하
고 있다.다음은 재 요 수 일 때 사회 편익에서 향을 끼치













8,175,093,959 444,631,691 - 322,394,785 253,904,869 - 5,960,276 
<표 Ⅴ-4>사회  후생에 향을 주는 요소
운 기 의 수입,정부의 수입과 마찬가지로 사회 에서도
요 의 변화에 따른 후생의 크기를 이용해 정요 을 추정하므로
각 요소가 차지하는 비용이 요 결정에 있어 결정 인 향을 끼치
진 않는다.그러나 보상변화의 경우 값이 크고 ITX수요에 직 으
로 향을 받는 요소이기 때문에 사회 후생의 비교 시 큰 역할을
차지한다고 할 수 있다.
3)요 변화에 따른 수단분담률 변화
재 ITX는 기 요 의 30%를 할인해서 운행하며 할인된 요
에 의해 재 용산∼춘천 간 6,900원의 요 으로 운행 이다. 재
시행되고 있는 요 을 기 으로 요 을 25% 단 로 변화시킨 수단
분담률은 <표 Ⅴ-5>와 같다.
단 : %






시외버스 시내버스 ITX 일 철도
요 (원) 변 (%)
0 0 24.96 27.34 15.02 16.56 7.06 9.07
1,725 25 25.06 27.45 15.08 16.62 6.69 9.09
3,450 50 25.16 27.56 15.14 16.69 6.34 9.12
5,175 75 25.25 27.66 15.19 16.75 6.01 9.14
6,900 100 25.33 27.75 15.25 16.80 5.70 9.16
8,625 125 25.41 27.84 15.30 16.86 5.41 9.18
10,350 150 25.48 27.93 15.34 16.91 5.14 9.20
<표 Ⅴ-5>ITX요 변화에 따른 수단분담률 변화
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<그림 Ⅴ-1>ITX요 의 변화에 따른 수단분담률의 변화
ITX요 변화에 따른 수단분담률의 변화를 살펴보면 ITX요 에
해 ITX수요는 민감하게 반응하나 다른 수단은 민감하지 않음을
알 수 있다.요 의 변화에 해 해당 수단의 수단분담률이 민감하
게 반응하는 것은 당연한 결과이지만 ITX의 수단분담률이 재요
기 5.7%에 지나지 않아 다른 수단의 수단분담률이 상 으로 민
감하지 않다고 할 수 있다.ITX와 다른수단 모두 재 요 수
(100%)일 때 요 에 한 수단분담률이 민감하나 요 이 인상될수
록 요 에 한 수단분담률의 변화는 작은 것으로 나타났다.
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3.ITX요 의 변화에 따른 정요 추정
1)ITX수입의 극 화
ITX편익은 요 과 수요의 함수로 정의된다.그러나 본 연구에선
ITX 요 과 ITX 수요가 동시에 변하기 때문에 그래 를 이용해
ITX요 의 변화에 한 ITX요 수입의 변화를 살펴볼 것이다.요
수 의 변화에 따른 ITX수요와 요 수입의 변화는 아래와 같다.
단 : 인/일, 원/일
 요  
ITX 요 ITX 요 ITX 요 입의 변
요 (원) 변 (%)
13,800 200 12,162 34,822,736 
20,700 300 9,765 53,591,640 
27,600 400 7,868 62,289,965 
34,500 500 6,359 64,827,710 
35,190 510 6,226 64,848,798 
41,400 600 5,155 63,724,723 
48,300 700 4,189 60,594,890 
<표 Ⅴ-6>ITX요 의 변화에 따른 ITX요 수입의 변화
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<그림 Ⅴ-2>ITX요 의 변화에 따른 ITX요 수입과 수요의 변화
표와 그래 를 보면 ITX요 이 오를수록 ITX요 수입은 함
께 상승하나 요 이 재 수 의 510%일 때 ITX요 수입은 재
요 수입보다 64,848,798원/일 을 더 벌어들이며 이 때 ITX의 요
수입은 극 화된다고 할 수 있다.ITX요 수입의 극 화 조건에서
본다면 용산-춘천까지 ITX요 은 재 6,900원 보다 약 5.1배 높은
35,190원이 가장 한 요 수 이라고 할 수 있다.하지만 실
으로 요 을 5배 이상 인상하기란 어려우며 모형에서 정책 상황을
반 할 수 없어 이러한 결과가 나왔다고 할 수 있다.
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2)운 기 수입의 극 화
다음은 ITX와 일반철도의 수입을 함께 고려한 운 기 (한국철도
공사)의 수입을 비교하 다.그러나 일반철도의 수단분담률 변화는
ITX에 비해 민감하지 않기 때문에 일반철도의 수입의 차이는 ITX
수입의 차이와 크게 다르지 않게 나타났다.다음은 일반철도 수입을
함께 고려한 운 기 수입의 변화이다.
단 : 인/일, 원/일
 요  
ITX 요 역 철 요
운
요 입의 변
요 (원) 변 (%)
13,800 200 17,384 35,191,430 
20,700 300 17,549 54,238,872 
27,600 400 17,678 63,148,289 
34,500 500 17,779 65,847,017 
35,535 515 17,793 65,886,545 
41,400 600 17,860 64,867,760 
48,300 700 17,924 61,833,809 
<표 Ⅴ-7>ITX요 의 변화에 따른 한국철도공사 요 수입의 변화
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<그림 Ⅴ-3>ITX요 의 변화에 따른 운 기  요 수입과 수요의 변화
ITX요 수입과 역 철 요 수입의 합은 철도 운 기 이 서울
∼춘천에서 얻을 수 있는 이익이라 할 수 있으며 ITX요 이 재
수 의 515%일 때 최 가 되는 것으로 나타났다.이는 ITX의 수요
만을 비교했을 때와 크게 다를 바 없는데 ITX요 에 한 역
철의 수요탄력성은 비탄력 이기 때문이다.즉 ITX의 요 이 변한
다 하더라도 역 철의 운 엔 크게 향을 끼치지 않으며 특히
ITX는 체 수단 약 5.7%만을 차지하기 때문에 다른 수단에 끼
치는 향력이 작다고 할 수 있다.<그림 Ⅴ-3>에서 볼 수 있듯이
요 의 변화에 해 ITX의 수요는 크게 변하나 역 철의 수요는
크게 변하지 않음을 알 수 있다.운 자 체의 수입을 고려했을 때
도 재 수 보다 상당히 높은 용산∼춘천 간 35,535원 일 때 최 의
요 이라 할 수 있는데 이것 역시 ITX요 의 변화에 해 역
철 요 은 불변이라는 가정 하에 나온 결과이므로 더 유의미한 결과




정부의 에선 요 수입과 유류세,고속도로 보조 을 고려하
다.이는 서울∼춘천을 통행하는 체 통행자에게 정부가 기 할 수
있는 수입과 지출을 뜻한다.정부의 에서 바라본 정요 은 다
음과 같다.
단 : 원/일







요 (원) 변 (%)
13,800 200 35,191,430  6,227,449 41,418,879 
20,700 300 54,238,872 10,940,152  65,179,024 
27,600 400 63,148,289 14,517,688  77,665,978 
34,500 500 65,847,017 17,250,243  83,097,260 
40,365 585 65,177,418  19,071,260  84,248,678 
41,400 600 64,867,760  19,353,360  84,221,120 
48,300 700 61,833,809  20,985,113  82,818,922 
<표 Ⅴ-8>ITX요 의 변화에 따른 정부 이익의 변화
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<그림 Ⅴ-4>ITX요 의 변화에 따른 정부 이익의 변화
정부의 에서 바라본 이익은 재 요 보다 585% 높은 요 수
일 때 최 가 되는 것으로 나타났다.정부의 이익 가장 큰 비
을 차지하는 운 기 수입의 경우 요 이 인상될수록 격히 증가
하다 일정 요 수 을 넘어서면 다시 감소하는 추세를 보인다.고속
도로 보조 의 경우 ITX요 이 인상될수록 고속도로 승용차의 수
요와 고속도로 톨게이트 수입은 증가하지만 이미 재 ITX요 (서
울∼춘천 6,900원)일 때 고속도로는 보조 없이 충분히 운 되므로
본 모형에서 제외시켰다.마찬가지로 유류세 수입의 경우 고속도로




마지막으로 통행자 후생의 변화와 사고비용, 기오염비용과 같은
외부비용,유류세 수입과 교통수단별 보조 이 반 된 사회
에서 편익의 변화를 알아보도록 하겠다.
단 : 천원/일
























3,450 50 29,974 -3 -2,075 -3,826 26,279 2,920 -972 
5,175 75 14,510 -1 -1,003 -1,847 12,279 1,410 -21 
6,210 90 5,694 -1 -393 -723 4,716 552 95 
6,900 100 0 0 0 0 0 0 0 
8,625 125 -13,619 1 938 1,723 -10,731 -1,316 -788 
10,350 150 -26,406 3 1,815 3,330 -20,074 -2,545 -2,274 
13,800 200 -49,697 5 3,401 6,227 -35,159 -4,761 -6,955 
20,700 300 -88,466 9 5,999 10,940 -54,188 -8,374 -20,972 
<표 Ⅴ-9>ITX요 의 변화에 따른 사회  편익의 변화
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<그림 Ⅴ-5>ITX요 의 변화에 따른 사회  편익의 변화
사회 편익에서 가장 큰 부분을 차지하는 통행자 후생은 ITX요
이 증가할수록 감소하고 있다.그 이유는 통행자 후생의 경우 모
든 수단의 효용을 가치화 한 것인데 ITX 요 이 증가할수록
ITX의 효용은 감소하지만 다른 수단의 효용은 변하지 않기 때문이
다.철도 보조 의 변화는 철도의 수입과 계가 있으며 철도 수입
이 증가할수록 보조 은 감소하는 경향을 보인다. 기오염비용,유
류세의 경우 ITX요 의 증가로 인한 승용차 수요의 증가로 우상향
의 형태를 보인다.버스보조 의 경우 버스 수요의 증가로 인한 버
스의 요 수입 증가로 감소하는 형태를 보인다.그러나 사고비용의
경우 ITX요 이 증가해도 크게 변하지 않는데 그 이유는 모형에서
철도의 사고비용과 그 외의 수단에 한 사고비용 모두가 고려되어
있기 때문이다.즉 수단 환을 실시하더라도 사고가 없어지는 것이
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아니라 단지 사고 확률과 사고비용만 변하기 때문에 체 사고비용
은 큰 차이가 발생하지 않는다.
사회 편익의 변화 에서 봤을 때 정요 은 재 요 수
보다 10% 낮은 6,210원 으로 나타났다.이는 계획요 (9,800원) 비
36% 인하된 재 시행 인 요 체계와 같은 요 이다.이는 다시 말
해 재 시행 인 할인요 이 기존 계획된 요 보다 사회 으로 편
익이 더 크다는 것을 의미하고 재 정한 요 수 으로 운행이 되
고 있다는 것을 의미한다.ITX요 이 감소할수록 통행자 후생은 증
가하나 요 이 재수 이하로 인하될 경우 철도 보조 이 크게 증
가해 통행자 후생의 가치를 뛰어넘기 때문에 사회 에서 봤을
땐 부정 인 향을 끼친다고 할 수 있다.
<그림 Ⅴ-6>ITX요 의 변화에 따른 운 기 ,정부,사회  편익의 변화
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구분 ITX 입 철도공사 입 부의 이익 사회  편익
용산~춘천(원) 35,190 35,535 40,365 6,210
용산~춘천(%) 510 515 585 90
<표 Ⅴ-10>여러  별 ITX 정요  추정결과
<그림 Ⅴ-6>에서 알 수 있듯이 운 기 의 ,정부의 모
두 요 이 상승할수록 수입,이익이 모두 상승하나 특정 지 부터
다시 감소하는 형태를 띈다.이 지 의 요 을 운 기 의 수입,정
부의 이익이 최 가 되는 요 이라 하며 재 요 수 부터 약 5∼6
배 요 이 인상될 때 까지 운 기 과 정부는 재보다 높은 수입을
얻을 수 있다.반면 사회 에서 봤을 때 ITX요 은 재 시행
인 요 수 의 90%가 정하며 재 요 보다 요 이 인상될 경
우 통행자 후생의 감소,철도 보조 의 증가로 인해 체 사회 편




본 연구는 서두에서 설정한 목표와 같이 ITX의 요 변화를 통해
운 자,정부,사회 에서의 편익의 변화를 살펴보았고 그에 따
른 ITX의 정 요 수 을 추정해 보았다.새로운 수단의 요 수
추정 문제는 교통수요 측보다 상 문제로 수요 측보다 우선시 되
어야 하지만 재는 간과되고 있는 실정이다.특히 교통 자
문제가 두되면서 정 요 을 징수하는 것은 자를 해소하는 가
장 기본 인 방법이지만 재는 물가를 고려한 요 인상 억제정책만
을 시행하고 있다.이에 본 연구에서는 새로운 수단인 ITX의 정
요 을 추정하 고 그 결과는 다음과 같다.
첫째,운 자의 에서 ITX요 은 재 수 보다 요 을 인상
하는 방안이 더 하다 할 수 있다.요 이 인상될수록 요 수입
은 증가하지만 해당수단의 수요는 감소하게 된다.그러나 요 인상
에 한 수요가 비탄력 이기 때문에 요 수입은 재 요 의 510%
까지 증가하다 이후 감소하는 추세를 보인다.ITX와 역철도의 요
수입을 동시에 고려했을 때에도 결과는 유사하게 나타난다.하지
만 본 연구에서 사용한 다항로짓 모형은 수단별 요 ,통행시간과
같은 수단의 특성을 이용하기 때문에 재의 물가,타 수단과의 형
평성 등은 고려하기 어렵다.즉 운 자의 에서 봤을 때 정한
요 을 추정했다 하더라도 사회 으로 용인되기 어려운 수 의 요
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이라면 정한 요 이라 할 수 없다.
둘째,정부의 에도 ITX요 은 재 수 보다 요 을 인상하
는 방안이 더 하다 할 수 있다.정부의 에서 가장 큰 향을
끼친 항목은 운 기 의 수입으로 운 기 의 수입에 따라 정부의
수입도 변하는 모습을 볼 수 있다.그러나 유류세 수입과 고속도로
보조 항목이 추가되어 운 자의 에서 그래 가 이동한 모습을
볼 수 있다.본 연구의 상이었던 서울∼춘천간 고속도로는 BTO
방식으로 건설되었기 때문에 고속도로에 한 정부의 수입이 없었는
데 다른지역으로 상을 옮길 경우 다른 모습을 보일 것이라 단된
다.
셋째, 의 두 경우와 다르게 사회 에서는 기본요 에서
30% 인하한 요 인 재 시행 인 할인요 수 의 90%가 한
요 이라 할 수 있다.사회 에서는 통행자 후생의 변화와 철
도 보조 의 변화가 가장 큰 향력을 보이는데 ITX요 이 감소할
수록 통행자 후생과 철도 보조 은 증가한다.그러나 철도 보조 은
부정 향을 끼치기 때문에 두 비용이 상쇄되며 비슷한 수 을 보
이게 된다.결국 사고비용,환경비용과 같은 외부비용과 유류세,버스
보조 등이 모두 사회 편익 산정에 유의미한 향력을 끼치게 되
며 재 수 의 요 일 때 사회 에서의 ITX요 은 정수
이라 할 수 있다.
하지만 본 연구의 서두에서 밝혔다시피 요 의 추정방법에 있어
휴리스틱 방법을 용하 기 때문에 추정한 요 을 역해라 할 순
없다.네트워크와 교통수단 한 실제 존재하는 네트워크와 수단을
이용해 실을 모사하 지만 계산이 가능하도록 최 한 단순화 시켰
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기 때문에 지 않은 오차가 발생할 여지도 있다.그럼에도 불구하
고 본 연구가 의미있는 이유는 기존에 행 으로 여겨지던 요율에
의한 요 산정에서 벗어나 교통 수요와 요 수입,사회 편익을 모
두 고려한 요 을 산정한 것에 있다.
2.연구의 한계 향후 연구과제
본 연구에서는 황을 최 한 모사하며 이를 바탕으로 정 요
을 추정하 으나 다음과 같은 한계가 드러났다.
첫째,네트워크를 도시간 통행 주로 통합하다 보니 상 으로
비 이 은 도시내 통행의 모사가 부족했다.서울의 경우 도시의
규모가 크고 구 끼리의 통행에도 많은 통행시간과 비용이 필요함에
도 불구하고 이를 하나의 존으로 가정해 요 을 추정하 다.물론
존간 통행량과 통행비용을 이용해 가 평균 한 값을 근통행비용에
용하 지만 그럼에도 불구하고 도시내 통행이 정확하게 추정되지
않은 것은 부정할 수 없는 사실이다.
둘째,수단선택 모형에서 수단고유상수를 추정 시 보다 정확하게
라미터를 추정하기 해 SP조사와 RP조사를 실시해야 하지만 시간
, 제약 때문에 조사를 할 수 없어 라미터를 KTDB의 O/D
에 맞게 수정하 다.그러나 이런 과정은 개략네트워크를 이용했기에
가능했으며 실제 네트워크를 이용할 경우에는 라미터 추정이 어려
웠을 것이다.
이에 본 연구에서는 다음과 같은 연구를 향후 연구과제로 제시한
다.
첫째,ITX뿐 아니라 KTX, 역 철,버스와 같은 국내에서 운
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되고 있는 모든 교통은 단순요율에 의한 요 체계를 용하고
있다.이를 본 연구와 같은 방법을 용한다면 해당 지역의 수단별
교통 요 을 추정할 수 있을 것이다.그러나 같은 수단이라도
지역별로 요 이 다르게 추정될 가능성이 높으므로 이를 조정하는
문제 역시 향후 연구과제로 남는다.
둘째,본 연구에선 하나의 수단에 해 정 요 을 찾았지만 다차
원 배열을 이용한다면 충분히 여러 수단에 해서도 정요 추정
이 가능할 것이다.이를 이용해 재 운 되고 있는 교통의 요
수 에 해 평가할 수 있으며 휴리스틱한 방법으로나마 모든 수
단의 정 요 을 찾을 수 있다.그러나 상지역이 넓어질수록,수
단이 다양해질수록 해를 찾기 어려워지는 단 이 있다.즉 여러 수
단을 동시에 고려할 때의 정 규모에 한 연구가 필요하고 일정
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[부록 1]존간 수단별 통행거리
(단 : ㎞)
고속도로 울 남양주 가평 춘천
울 - 45.27  81.51  111.94  
남양주 45.27  - 60.36 72.69 
가평 81.51  60.36 - 72.73 
춘천 111.94  72.69 72.73 -
(단 : ㎞)
일 국도 울 남양주 가평 춘천
울 - 23.64  65.02  92.66  
남양주 23.64  - 39.84 65.09 
가평 65.02  39.84 - 28.76 
춘천 92.66  65.09 28.76 -
(단 : ㎞)
ITX 울 남양주 가평 춘천
울 - 44.08  76.00  103.89  
남양주 44.08  - 39.22 67.11 
가평 76.00  39.22 - 32.83 
춘천 103.89  67.11 32.83 -
(단 : ㎞)
역 철 울 남양주 가평 춘천
울 - 34.49  66.41  94.30  
남양주 34.49  - 39.22 67.11 
가평 66.41  39.22 - 32.83 
춘천 94.30  67.11 32.83 -
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[부록 2]존간 수단별 통행시간
(단 : 분)
고속도로 울 남양주 가평 춘천
울 - 58.36  81.42  98.35  
남양주 58.36  - 56.36 62.43 
가평 81.42  56.36 - 57.24 
춘천 98.35  62.43 57.24 -
(단 : 분)
일 국도 울 남양주 가평 춘천
울 - 62.44  92.07  113.12  
남양주 62.44  - 33.05 52.31 
가평 92.07  33.05 - 23.66 
춘천 113.12  52.31 23.66 -
(단 : 분)
ITX 울 남양주 가평 춘천
울 - 56.78  66.27  82.67  
남양주 56.78  - 28.05 44.45 
가평 66.27  28.05 - 23.44 
춘천 82.67  44.45 23.44 -
(단 : 분)
역 철 울 남양주 가평 춘천
울 - 66.78  92.77  119.17  
남양주 66.78  - 39.55 65.95 
가평 92.77  39.55 - 33.94 




승용차 울 남양주 가평 춘천 계
울 0 63,528  5,415  4,207  73,150  
남양주 47,881  0 1,288 949 50,118 
가평 5,510  1,352 0 3,986 10,848 
춘천 5,675  1,147 4,588 0 11,410 
계 59,066  66,027 11,291 9,142 145,526 
(단 : 통행)
버스 울 남양주 가평 춘천 계
울 0 38,657  1,922  1,900  42,479  
남양주 39,255  0 364 26 39,645 
가평 2,194  401 0 397 2,991 
춘천 2,190  25 535 0 2,750 
계 43,639  39,082 2,822 2,323 87,866 
(단 : 통행)
철도 울 남양주 가평 춘천 계
울 0 14,786  2,067  2,794  19,647  
남양주 16,823  0 93 577 17,493 
가평 1,827  71 0 213 2,111 
춘천 2,739  603 196 0 3,537 
계 21,389  15,459 2,355 3,584 42,787 
(단 : 통행)
계 울 남양주 가평 춘천 계
울 0 116,970  9,404  8,901  135,275  
남양주 103,959  0 1,745 1,552 107,256 
가평 9,531  1,823 0 4,596 15,950 
춘천 10,604  1,775 5,319 0 17,697 




승용차 울 남양주 가평 춘천 계
울 0 63,528  5,415  4,207  73,150  
남양주 47,881  0 1,288 949 50,118 
가평 5,510  1,352 0 3,986 10,848 
춘천 5,675  1,147 4,588 0 11,410 
계 59,066  66,027 11,291 9,142 145,526 
(단 : 통행)
버스 울 남양주 가평 춘천 계
울 0 38,657  1,922  1,900  42,479  
남양주 39,255  0 364 26 39,645 
가평 2,194  401 0 397 2,991 
춘천 2,190  25 535 0 2,750 
계 43,639  39,082 2,822 2,323 87,866 
(단 : 통행)
ITX 울 남양주 가평 춘천 계
울 0 2,977  1,344  3,017  7,338  
남양주 3,264  0 193 527 3,984 
가평 1,194  186 0 210 1,591 
춘천 2,953  562 208 0 3,723 
계 7,411  3,725 1,745 3,754 16,636 
(단 : 통행)
역 철 울 남양주 가평 춘천 계
울 0 6,078  2,745  6,160  14,983  
남양주 6,665  0 395 1,076 8,135 
가평 2,438  381 0 429 3,248 
춘천 6,030  1,147 424 0 7,601 
계 15,133  7,605 3,564 7,665 33,968 
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[부록 5]수단별 요 ( 재)
(단 : 원)
고속도로 울 남양주 가평 춘천
울 - 1,700 3,900 5,800
남양주 1,700 -　 2,200 4,300
가평 3,900 2,200　 -　 2,800
춘천 5,800 4,300 2,800 -
(단 : 원)
시외버스 울 남양주 가평 춘천
울 - 4,056 7,050  7,550  
남양주 4,056 - 5,408 8,350 
가평 7,050  5,408 - 6,517
춘천 7,550 8,350 6,517 -
 
(단 : 원)
시내버스 울 남양주 가평 춘천
울 - 2,000  2,700  8,062
남양주 2,000  - 2,300 5,663
가평 2,700  2,300 -　 4,300 
춘천 8,062 5,663 4,300 -
(단 : 원)
역 철 울 남양주 가평 춘천
울 - 1,250  1,850  2,650  
남양주 1,250  - 1,550 2,350 
가평 1,850  1,550 - 1,450 
춘천 2,650  2,350 1,450 -　
 
(단 : 원)
ITX 울 남양주 가평 춘천
울 -　 3,000  4,800  6,900  
남양주 3,000  -　 3,000 4,300 
가평 4,800  3,000 -　 3,000 














2007,public transport fare has not been increased. The
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